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Zu FuB Gehende mussen an der Haltestelle MUhlburger Tor in Karlsruhe aufgrund eines zweistreifi-
gen Fahrbahnguerschnitts die StraBe unter Signalschutz queren. Uber die Android App ,,GO Karls-
ruhe" und die Web-App wurden an diesen Lichtsignalanlagen lange Wartezeiten und haufige
Querungen bei ROT gemeldet. Zusatzlich wurde beobachtet, dass die Aufstellfldche auf der Seite
der Haltestelle fur zu FuB Gehende nicht ausreichend dimensioniert ist. Um die Wartezeit zu verkUr-
zen, wurde im Rahmen eines Realexperiments der Fahrbahnquerschnitt von zwei auf einen Fahr-
steifen je Richtung reduziert und die Signalanlage auf eine Bedarfssteuerung umgestellt. Durch
die Querschnittreduzierung entstandene Freiflachen konnten zu FuB Gehenden fUr eine gréBere
Aufstellfldche zur Verfugung gestellt werden. Wahrend der Versuchsdauer hat sich die Wartezeit
fUr zu FuB Gehende um 60% verringert. Befragungen mit interaktiven Postern zeigten, dass 75% der
Befragten die neue Form der Querung vor Ort bevorzugen.

sehr lang sind, obwohl wdhrenddessen haufig
keine Fahrzeuge kommen. Dadurch kommft

Die in der Kaiserallee in Karlsruhe gelegene
StraBenbahn Haltestelle MUhlburger Tor wird
von beiden Seiten durch einen zweistreifigen
Fahrbahnguerschnitt fir den motorisierten In-
dividualverkehr sowie einen Radfahrstreifen
umgeben. Der Zugang zur Haltestelle erfolgt
Uber vier signalisierte Querungsstellen. Laut
Regelwerk ist die Querung solcher StraBen
aufgrund moglicher Verdeckungen durch
parallel fahrende Kraftfahrzeuge nur unter
Einsatz einer Lichtsignalanlage maoglich. Auf-
grund eines nah gelegenen Gymnasiums, ist
der Anteil querenden Schulerinnen und Schi-
ler in diesem Abschnitt hoch.

Uber die Android-App ,,GO Karlsruhe* und die
Web-App meldeten zu FuB Gehende, dass
die Wartezeiten an den Lichtsignalanlagen

es zu zahlreichen RotverstdBen von zu FuB Ge-
henden. Beobachtungen vor Ort bestatigten
das Bild. Eine durchgefihrte Untersuchung
der RotlichtverstéBe von zu FuB Gehenden in
diesem Bereich zeigte einen Uberdurch-
schnitfich hohen Anteil von VerstoBen.
Gleichzeitig zeigte die Analyse, dass bei 95%
der Querungen Uber ROT keine Gefahr von
der Querung ausging, da die Zeitlicken aus-
reichend groB3 waren.

Weiter wurde beobachtet, dass die Aufstell-
fléchen fUr zu FuB Gehende auf der Seite der
Haltestelle nicht ausreichen und es zu Situati-
onen kommt, bei denen zu FuB Gehende
noch auf der Fahrbahn stehen, obwohl der
Kfz-Verkehr bereits freigegeben ist.
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2. ZIELSETZUNG

Mit dem Realexperiment sollte die Gesamfsi-
tuation fUr zu FuB Gehende verbessert wer-
den, indem zum einen ein addquates Que-
rungsangebot mit Reduzierung der Wartezeit
der FuBgdngerinnen und FuBgdnger geschaf-
fen wird. Zum anderen sollte mit dem Realex-
periment die Situation an den Aufstellfldchen
verbessert werden, um das Warten auf der
Fahrbahn zu vermeiden und so gefdhrlichen
Situationen entgegenzuwirken.

3. ENTWICKLUNG DES EXPERIMENTS

Aus vorangegangenen Verkehrsz&hlungen
wurde das Verkehrsaufkommen des Individu-
alverkehres bestimmt, das in der Spitzen-
stunde ca. 1.000 Kraftfahrzeuge stadteinwarts
und ca. 700 Kraftfahrzeuge stadtauswdarts be-
fragt. Verkehrstechnisch gesehen stellt dieser
Abschnitt geringe Anforderungen, da Frei-
gabezeiten des Kraftfahrzeugverkehrs ledig-
lich durch Freigabezeiten querender FuBgdn-
gerinnen und FuBgdnger unterbrochen wer-
den. Somit konnte in Anbetracht des Ver-
kehrsaufkommens von vorhandenen Kapazi-
tatsreserven beim Kraftfahrzeugverkehr aus-
gegangen werden. Dies stellte das vorgehal-
tene Verkehrsfldchenangebot fir den motori-
sierten Individualverkehr von zwei Fahrstreifen
in Frage. Auf dieser Basis wurde die Idee ent-

einen zu reduzieren. Eine Reduzierung der
Fahrbahn des motorisierten Individualverkehrs
auf einen Fahrstreifen ermdglicht eine Ande-
rung des Querungsangebots vorzunehmen
und so die Wartezeit zu verkUrzen.

Zudem kann eine Umverteilung der FiGchen
zugunsten der Aufstellbereiche des FuB- und
Radverkehrs erfolgen. Eine mdglichst geringe
Wartezeit beim Wechsel der Fahrbahn wird
bei vergleichbaren Querungsstellen durch ei-
nen nicht signalisierten Uberweg ermdglicht.
Da die Querungsstellen sich in einem gradlini-
gen Abschnitt befinden, sind gute Sichtver-
hdaltnisse vorhanden, die eine sichere Ab-
schétzung einer ausreichenden Zeitlicke zum
Queren der Fahrbahn moglich machen. st
die Fahrbahn nicht belegt und sind auch
keine Fahrzeuge in Sicht, kann die Fahrbahn
gequert werden. Damit wird die Wartezeit
maximal reduziert.

Um auch schutzsuchenden Verkehrsteilneh-
menden eine signalgeschitzte Querung zu
gewdbhrleisten, wurde zusatzlich zu der Mog-
lichkeit, die Fahrbahn ohne Lichtsignalanlage
ZU queren, eine Bedarfs-Lichtsignalanlage be-
reitgestellt, die Uber einen Taster akfiviert wer-
den kann. Wurde von zu FuB Gehenden nicht
angefordert, blieben die Signalgeber fUr Fahr-
zeuge und zu FuB Gehende dunkel. Alle vier
Querungsstellen, die zur Haltestelle MUhlbur-
ger Tor fUhren, wurden mit entsprechenden
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Abbildung 1: Ubersicht Aufbau Realexperiment mit vorgenommenen Markierungen und Schutzeinrichtungen
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Abbildung 2: Provisorische bedarfsgesteuerte
Lichtsignalanlage an der westlichen Seite der Hal-
testelle MUhlburger Tor

4. DURCHFUHRUNG

Die Reduzierung des Querschnitts auf einen
Fahrstreifen erfolgte mit sogenannten Leit-
schwellen, die auf einer Gesamtlinge von
rund 650 Metern verlegt wurden. Stadtein-
warts wurde etwa 50 Meter vor der ersten
Querungsstelle die Fahrbahn mit Baken auf ei-
nen Fahrstreifen reduziert (siehe Abbildung 3).
Stadtauswarts erfolgte die Reduzierung auf
einen Fahrsteifen direkt hinter dem Knoten-
unkt Kaiserallee/Reinhold-Frank-StraBe, da

Abbildung 3: Reduzierung der Fahrbahn auf einen
Fahrstreifen mit Baken (stadteinwarts)

die Fahrzeuge in die Kaiserallee aus jeder
Richtung einstreifig in getrennten Phasen ge-
fOhrt werden. Am jeweiligen Ende der Halte-
stelle wurde die einstreifige FUhrung ebenfalls
mit Baken aufgeldst. Der vorhandene Quer-
schnitt sefzte sich wéhrend des Versuchszeit-
raums aus einem Fahrsteifen und einem Rad-
streifen zusammen, womit im Falle eines Ret-
tungseinsatzes eine entsprechende Fahr-
gasse fur Rettungsfahrzeuge gebildet werden
konnte. Um die Auswirkungen des Realexperi-
ments bewerten zu kdnnen, wurden zuvor im

Bestand Voruntersuchungen und Beobach-
tungen durchgefihrt, die als Vergleichsbasis
zur Bewertung des Versuchs dienen. Zudem
wurde die Zufriedenheit von zu FuB Gehen-
den an den Querungsstellen mit Hilfe der in-
teraktiven Poster erfasst. Das Realexperiment
wurde fUr einen Zeitraum von drei Monaten
eingerichtet.

Die Bewertung des Realexperiments wurde
anhand der Wartezeit der FuBgdngerinnen
und FuBgdngern, den Auswirkungen fir den
Kfz-Verkehr, der Situation an den Wartefla-
chen und den RUckmeldungen von zu FuBB
Gehenden vorgenommen. Wdhrend des Ver-
suchszeitraums hat sich die Wartezeit von zu
FuB Gehenden im Schnitt um ca. 60% verrin-
gert. Hierzu wurden die Wartezeiten an zwei
Furten vor und wahrend des Realexperiments
analysiert.

Die Anzahl von Rotlaufern ist von Maximalwer-
fen mit Uber 100 RotlichtverstéBen in einer
Stunde auf nahezu Null zurckgegangen. Die
Funktionsweise der bedarfsgesteuerten Form
kommt hierbei zur vollen Geltung. Ist kein Ver-
kehr auf der Fahrbahn, ké&nnen zu FuBge-
hende legal die Fahrbahn queren.

Die Auswirkungen auf den Verkehrsablauf im
Kfz-Verkehr infolge der Reduzierung auf einen
Fahrstreifen wurden durch Videobeobach-
fungen und RuUckstaumessungen untersucht.
Die Analyse zeigte eine RUckstaubildung
wdahrend der werktdglichen Morgenspitze.
Ab ca. 7:30 Uhr stauten sich die Fahrzeuge in
einem Zeifraum von etwa zwei Stunden auf
eine Ldnge von maximal 65 Fahrzeugen
(siehe Abbildung 18). Die meiste Zeit davon
betrug die Lange etwa 50 Fahrzeuge. Bei den
Voruntersuchungen wurde kein RUckstau be-
obachtet. Ebenfalls wurde der Verkehrsab-
lauf an einem vorweihnachtlichen Samstag
untersucht, an dem mit einem erhéhten Ver-
kehrsaufkommen zu rechnen ist. Hierbei wur-
den keine Einschrankungen festgestellt. Eben-
falls wurde das Verkehrsaufkommen stadtaus-
warts Richtung MUhlburg beobachtet. Hierbei
wurden keine wesentlichen Verdnderungen
festgestellt. Dies kann auf die Knotenpunktge-
ometrie des davorliegenden Knotenpunktes
zurUckgefuhrt werden. Die Fahrzeuge werden
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Abbildung 4: RUckstau Kaiserallee wdhrend Realexperiment am Werktag stadteinwdrts.

von jeder Richtung in einer gefrennten Phase
einstreifig auf die Kaiserallee
gefUhrt, daher deckt ein Fahrstreifen in die-
sem Bereich den erforderlichen Bedarf ab.
Verkehrstechnisch kann die Situation wdah-
rende des Experiments - trotz des morgendili-
chen RUckstaus - als unkritisch bewertet wer-
den. In der Kaiserallee ist entsprechender
Stauraum vorhanden, daher entstanden hier-
durch keine sicherheitskritischen Situationen.
Wdhrend der restlichen Tageszeit gab es
keine Einschrdnkungen im Verkehrsablauf. Es
ist davon auszugehen, dass durch den RUck-
stau keine signifikanten Verlagerungen er-
zeugt wurden, da die Anzahl der gezdhlten
Fahrzeuge im  Vorher-Nachher-Vergleich
weitgehend gleichblieb.

Abbildung 5: Situation an der AufstellfiGche Haltestelle MUhlburger Tor. Die durch den Wegfall des Fahrstrei-

Die durch den Wegfall des Fahrstreifens ent-
standen Freirdume, wurden wé&hrend des Ver-
suchszeitfraums an den Querrungsstellen in
Aufstellfldichen umgewidmet und entspann-
ten die Situation an den Wartefldchen deut-
lich. Die Auswertung der Videoaufnahmen
zeigten insbesondre zu Zeiten des Schulbe-
ginns und Schulendes hohe Belegung der zu-
s@tzlichen Aufstellfldchen (siehe Abbildung 5).
Dies zeigt, dass diese Fldchen fUr zu FuB Ge-
hende erforderlich sind.

Vor und wdahrend des Realexperiments wur-
den die FuBgé&ngerinnen und FuBgdnger mit
inferaktiven Postern Uber die Zufriedenheit
der Querungssituation befragt. Auf den
interakfiven Postern wurde die Frage ,Ich
komme gut Uber die StraBe" gestellt, auf die
mit  vier Antwortmd&glichkeiten in  Form

fens freigewordenen Fl&dchen ermdéglichen ein sicheres Warten von FuBgé&ngerinnen und FuBg&dngern
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»Smileys” und ,,Schmollies” abgestimmt wer-
den konnte. W&hrend des Versuchszeitraums
hat sich die Zufriedenheit der FuBgdngerinnen
und FuBgdnger im Vergleich zu dem voll
signalisierten Querungsangebot leicht ver-
bessert. Eindeutiger war die abschlieBende
Abstimmung Uber die MaBnahme selbst. Hier-
fur wurden wieder Uber die interaktiven Poster
zwei Varianten zur Auswahl gestellt, Uber
diese zu FuB Gehende abstimmen konnten.
Zur Auswahl standen die im Bestand befindli-
che Querungsldésung sowie die vom Reallabor
erprobte MaBnahme. Insgesamt wurden rund
10.500 Abstimmungen in einem Zeitraum von
zwei Wochen registriert. Hierbei haben 75%
der Abstimmenden fur die Variante mit Be-
darfsampel, die wdhrend des Realexperi-
ments erprobt wurde, gestimmt.

Stimmen Sie ab!

Zur Querung dieser

StraBBe bevorzuge ich

- >

Variante 1 Variante 2
bel Bedarf

.Bedarfsampel”
iber eine Fahrspur
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25%

Abbildung 6: Interaktives Poster zur Variantenab-
frage sowie Abstimmungsergebnis (n=10.500)

Jhormale Ampel”
Uiber zwei Fahrspuren

Autor: Robert Blaszczyk (robert.blaszczyk@hs-karlsruhe.de)

Auch Uber andere Kommunikationskandle
wurde die MaBnahme kommentiert. Die
RUckmeldungen waren in diesem Fall ge-
mischt. Autofahrende drgerten sich Uber den
stockenden Verkehrin der Morgenspitze wdah-
rend zu FuB Gehende sich Uber das neue An-
gebot freuten und den zur Verfugung gestell-
ten Platz nutzten.

5. ERGEBNISSE

Mit dem neuen Angebot fUr zu FuB Gehende
wurde an den Querungen der Haltestelle
MUhlburger Tor eine Verbesserung fUr die FuB-
gdngerinnen und FuBgdnger erzielt. Die War-
tezeit fUr zu FuB Gehende konnte durch die
Umgestaltung deutlich reduziert werden,
ohne groBere negative Auswirkungen fur den
motorisieren Individualverkehr. Die Verbrei-
tung der Aufstellfldéchen auf der Seite der Hal-
testelle wurde insbesondere bei hohem Auf-
kommen von zu FuB Gehenden genutzt.

Von den FuBgdngerinnen und FuBgdngern
wurde das neue Angebot positiv bewertet.
Wdhrend des Versuchszeitraums verbesserte
sich die Querungsqualitadt an allen vier Que-
rungsstellen. Zudem befUrworteten 75% das
neue Querungsangebot gegentber der im
Bestand vorzufindenden Situation.

Die Ergebnisse des Realexperiments zeigen
auch, dass in einer Stadt wie Karlsruhe, in der
im Rahmen der Radverkehrsférderung bereits
Fldchen zugunsten des Radverkehrs umge-
widmet wurden, nach wie vor Potenzial zur
Umverteilung von Fldchen besteht, ohne do-
bei erhebliche Einschnitte bei der Verkehrs-
qualitdt anderer Verkehrsmodi zu verursa-
chen. Die Umverteilung des Verkehrsraums
kann auch zu Gunsten des FuBverkehrs erfol-
gen. Hier werden besonders die Starken des
Instruments Realexperiment deutlich, durch
dessen Einsatz die vorgestellte Umgestaltung
erst moglich wurde.

Das Reallabor GO Karlsruhe verfolgte das Ziel, den FuBverkehr in Karlsruhe nicht nur fdr, sondern mit zu FuB Gehenden zu
verbessern. Die Besonderheit des Forschungsformats ,,Reallabor” besteht darin, dass Akteure aus Praxis und Wissenschaft
gemeinsam Probleme identfifizieren und Losungsmdglichkeiten erforschen. Zentrale Bausteine waren die Entwicklung neuer
digitaler Partizipationsinstrumenten fur eine breite Beteiligung sowie Realexperimenten, in denen Lésungen provisorisch um-

gesetzt wurden.

WEITERE INFORMATIONEN UNTER:
WWW.GOKARLSRUHE.DE

Geférdert durch:

h' 3% WISSENSCHAFT FUR
s 3% NACHHALTIGKEIT

BadenWiirttemberg

MINISTERIUK POR WISEENECHART, FORSCHUING UKD KURE]

V/5



